Carátula 


SEÑOR PRESIDENTE.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Es la hora 14 y 46 minutos.) 
Dese cuenta de los asuntos entrados. 
(Se da de los siguientes: ) 


“Carpeta N* 1092/2012. Embarcaciones cabotaje, cruceros Bahía Maldonado. 
Abanderamiento. Régimen. Modificación. 


Carpeta N* 1085/2012. PLUNA S.A. Fideicomiso aeronaves, Ley N2 18.931. 
Autorización.” 


La Comisión de Transporte y Obras Públicas del Senado tiene el agrado de recibir a los 
integrantes del Centro Comercial e Industrial de Salto para tratar el proyecto Esclusa San Antonio. 


SEÑOR MICHELINI.- Es común que los señores Senadores integremos más de una Comisión, por lo 
que en unos minutos me voy a tener que retirar y quizá, cuando regrese, nuestros invitados ya no 
estén, por lo que de antemano les pido disculpas. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Con mucho gusto, los escuchamos. 


SEÑOR DUBOSC.- Mi nombre es Guillermo Dubosc y soy el diseñador del proyecto Esclusa San 
Antonio que vamos a ver hoy. Para que tengan una idea básica y rápida, se trata de una conexión 
entre el río Uruguay y el Lago de Salto Grande, lo que permitirá conectar una amplia zona de Brasil, 
una amplia zona de Argentina y todo el norte uruguayo, desde la ciudad de Salto hacia arriba; pero no 
solo es un canal de navegación, sino que también es un proyecto de desarrollo multipropósito. 


El proyecto se ubica en el borde de la ciudad de Salto y se llama San Antonio porque utiliza el 
arroyo que lleva su nombre, que corre paralelo al río Uruguay, como base para la solución. El problema 
es que hasta Salto siempre tenemos navegación de barcazas, pero enseguida de Salto, hacia arriba, 
pueden ver que está el Salto Chico donde antiguamente teníamos el Salto Grande y hoy en día está la 
represa de Salto Grande. El proyecto utiliza como base este arroyito, pero más adelante vamos a 
explicarles que no solo es un proyecto de navegación. 


Aquí tenemos una muestra del proyecto y rápidamente vamos a pasar a la parte física del 
mismo. Como pueden apreciar, esta es la misma imagen donde aparecen el río Uruguay y la represa. 
Esto está recortado para que se mueva más rápido el modelo. Esta zona desde el río Uruguay -donde 
estaban los antiguos astilleros de Salto- se eligió a propósito por ser un lugar muy profundo e hicimos 
una conexión hacia la primera esclusa. Básicamente, la esclusa es un elevador de barcos, que pasan 
de un nivel inferior que es el río Uruguay, a un nivel superior, artificial, creado dentro del propio 
proyecto. 


SEÑOR MICHELINI.- ¿La esclusa estaría dentro del arroyo? 


SEÑOR DUBOSC.- En la transparencia vemos que no se puede utilizar todo el arroyo porque el lago a 
crearse está por debajo y el arroyo desemboca aguas arriba del problema. 


Por eso, tengo que hacer una conexión que vaya desde un lugar profundo hasta el arroyo. 
Esa conexión se hace a través del canal que aparece en la diapositiva que es, simplemente, como un 
canal de riego, pero, obviamente, más grande -son dos taludes de tierra- y la esclusa pasa del nivel 
que tenga el río a una cota superior, la cota 20. 


SEÑOR MICHELINI.- ¿Ese arroyo es actualmente parte del lago? 


SEÑOR DUBOSC.- No, señor Senador. Este lago no existe actualmente, es algo a crear. En la 
diapositiva aparece transparente para mostrar que debajo hay un arroyo. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Precisamente, al ponerse esclusas, sube el nivel y lo que era un arroyo, se 
convierte en un embalse, que es lo que está marcado. El viejo arroyito, del que viene descendiendo el 
agua desde una cota superior a la del río Uruguay, pasa a tener un nivel superior y, por lo tanto, se 
hace navegable e inunda mucho más espacio. 


SEÑOR DUBOSC.- Así es, señor Presidente. Navegamos en una represa. En vez de hacer un canal y 
agredir el medioambiente, lo que hacemos es una represa grande, como las que se utilizan para el 
cultivo de arroz. 


De esta manera, los barcos van desde la primera esclusa, suben, van por el canal que 
aparece en el gráfico e ingresan al lago que, si bien tiene flujo de agua, tiene una cota siempre estable. 


Para apreciar el tamaño del lago, en la diapositiva vemos un convoy de cuatro barcazas, que 
es lo máximo que transportaría el sistema. El convoy de barcazas navega por este lago, pero en un 
momento se queda sin fondo porque el fondo del arroyo tiene pendiente y, a su vez, mantenemos el 
agua a la misma altura de la cota 20. Por eso, necesito elevarlo nuevamente mediante una segunda 
esclusa. 


La segunda esclusa es igual a la otra, no ofrece ningún misterio en cuanto a su construcción, 
es algo simple. La obra electromecánica podría ser un poco más complicada, pero no es muy 
complejo. 


En el punto que estoy señalando en el gráfico -y lo resalto para que lo recuerden- se hace un 
viaducto por donde pasa la única vía férrea que conecta Uruguay con Argentina y, además, una ruta 
internacional de transporte que hoy es muy usada. De esa manera, en ese punto tengo la vía fluvial 
creada y los otros dos sistemas con fuertes posibilidades de transportar y desarrollar el tren, el 
transporte y la logística de cargas de agua arriba y de cargas que vengan por tren. 


(Intervención del señor Senador Michelini, que no se escucha.) 


Esa vía del tren pasa luego por arriba de la represa. En la imagen pueden apreciar por dónde 
pasa la vía del tren, pasa por encima de la represa y cruza hacia Argentina. 


(Dialogados.) 


Para el transporte de la carga es estratégico mantener este paso. Además, hacemos un nodo 
logístico que, en los alrededores del lago, puede crear trabajo y desarrollo para la región puesto que 
vamos a obtener cargas desde otros países que pueden ser procesadas. Es de destacar que no 
solamente estamos hablando de cargas de granos, madera y ese tipo de productos, sino también de 
cargas de alto valor. 


Como dije, no se trata solo de un proyecto de un canal de navegación, sino que apuesta a 
otras cosas. 


El lago que se crea con esta represa tiene el mismo nivel que el de Salto Grande y es 
simplemente una conexión de 150 kilómetros al Lago de Salto Grande y unos 250 kilómetros más del 
río Uruguay hacia arriba, completando en 400 kilómetros más de lo que hoy se podría llegar, 
duplicando la Hidrovía actual del río Uruguay, solamente con la obra para la navegación. 


SEÑOR VIERA.- ¿Adónde llega la obra? 


SEÑOR DUBOSC.- A Santo Tomé y Sao Borja. 
SEÑOR PRESIDENTE.- Este proyecto incluye la navegabilidad del lado brasilero. 
SEÑOR MICHELINI.- ¿Cuál es el costo de la obra? 


SEÑOR DUBOSC.- La obra está valuada en US$ 100:000.000. El valor de cada esclusa es de US$ 
25:000.000 -es la parte más cara- con 3:000.000 de metros cúbicos a mover, la expropiación estará en 
el entorno de los US$ 4:000.000, pero para que este proyecto funcione no es suficiente con la 
infraestructura, sino que es necesario el know how y otras cosas más que debe llevar adentro, que 
también tienen sus costos. Lo que podemos avaluar sin demasiada inversión -que es lo que no 
tenemos en este momento para hacer- es lo que pueden salir las obras, ya que con pocos ítems 
podemos obtener el valor de la obra. 


En esta imagen vemos la Represa y el Lago de Salto Grande y podemos apreciar por qué los 
barcos no pueden seguir aguas arriba hasta el pie de la Represa. 


Este proyecto se paga si tiene una carga. ¿Cuál es el área que vamos a beneficiar pensando 
en sacar carga? Acá hay alrededor de 5:000.000 de hectáreas, cerca de 10:000.000 de hectáreas y 
otros 10:000.000 de hectáreas en un área terciaria que no la tomamos como un área de influencia 
directa, aunque sí tomamos a las dos primeras. Este es un lugar donde el valor de la tierra es 
altamente productivo. Hemos hablado con los Embajadores de Argentina y de Brasil que nos 
plantearon la preocupación de que es un área bastante deprimida desde el punto de vista del trabajo y 
del transporte. Por eso, brindaríamos para Uruguay, Brasil y Argentina una salida con un transporte 
muy barato, beneficiando a varios sectores de la sociedad y, obviamente, a la parte económica de la 
región. 


Las evaluaciones que tenemos con respecto a las cargas son del año 2002 y 2003: 
19:000.000 de toneladas de Brasil, 7:000.000 de toneladas de Argentina y en Uruguay como tenemos 
un frente muy chico y una producción que no está muy desarrollada -ahora está ALUR- en ese 
momento teníamos 1:000.000 de toneladas. Estos valores actualmente se han triplicado y podemos 
duplicar con tranquilidad la estimación de carga a recibir para este proyecto. 


También estamos en el centro del Corredor Bioceánico Central donde también podemos 
captar y distribuir cargas de alto valor que, básicamente, van del Atlántico al Pacífico y pasan por el 
mayor puerto seco de América del Sur  -que mueve el volumen de carga más grande- en Uruguayana, 
Brasil. Nuestro proyecto intercepta con la vía fluvial ese importante puerto seco para captar carga, 
traerla hacia nuestra región y procesarla. 


Las líneas básicas del proyecto son la intersección Norte-Sur y Este-Oeste con una 
confluencia del transporte carretero y ferroviario; lugares para plantar empresas ligadas ya que no hay 
otro lugar claro y simple para hacerlo que sobre el eje de las principales ciudades, donde sale y llega 
carga; que es operable en un cien por ciento del tiempo -algo que es muy importante para la logística-; 
tenemos la posibilidad de hacer acopios, tenemos el polo de desarrollo en la región de Salto y 
Concordia para generar trabajo en ese polo logístico; y está en el centro de la Hidrovía probable. 


A la producción no solamente la beneficia con algo de transporte sino que también permite 
hacer el riego de la cuenca hortifrutícola de Salto desde esos lagos, que tienen un respaldo del Lago 
de Salto Grande y hay 15.000 hectáreas que pueden ser regadas directamente desde el proyecto; 
15.000 hectáreas que producen un 75% de la hortifruticultura que se consume en Uruguay. Quiero 
destacar también lo relativo a la generación de trabajo, al criadero de peces, a la mejora en la 
competitividad de 24:000.000 de hectáreas y la reserva para fines industriales. El proyecto también 
permite la migración de peces, una mejora medioambiental para el río Uruguay -que, creemos, es muy 
importante- y el impacto ambiental es muy bajo, porque básicamente equivale a dos represas de arroz. 
Cuando estuvimos en la Dirección Nacional de Medio Ambiente hablamos de este tema y nos dijeron 
que ellos lo ven como un proyecto muy simple desde el punto de vista medioambiental. El proyecto 
conserva los saltos de agua de Salto Chico, no los destruye -a diferencia de otros proyectos planteados 


que no han prosperado por este tipo de cosas- mantiene lo natural del río Uruguay y no se tocan los 
bosques que allí se encuentran y se interviene un cauce menor. Para la construcción solamente se 
consideran dos esclusas, que son lo más relevante y caro del proyecto. Las obras son en seco, porque 
se construye todo y se pone a funcionar en el momento que uno quiera. Los lagos se llenan de agua de 
forma controlada y las represas son simples de construir, no hay obras submarinas. El costo de la 
hectárea para expropiar es muy bajo porque todo el primer lago es inundable naturalmente por el río 
Uruguay, que es la parte donde va la primera esclusa, además de que se trata de un área con muy 
baja producción. Tenemos 27:000.000 de toneladas posibles a captar. Quiero aclarar que no 
pretendemos generar energía hidroeléctrica con este proyecto, pero sí tal vez una central 
termoeléctrica que genere dentro del sistema de Salto Grande para, en algún momento, cubrir lo que 
Salto Grande no produce. 


Los principales centros turísticos de la región están en el lago de Salto Grande y, si bien este 
tema no es mi especialidad, es importante tenerlo como un ítem dentro del proyecto. 


Entre los pilares del proyecto podemos mencionar que se trata de un plan que desarrolla el 
transporte, el trabajo, el transporte multimodal, las cargas, etcétera. También desarrolla la parte rural, la 
producción, ya que es posible plantar y producir cosas que hoy no se consideran en virtud de los 
costos. Se trata de un proyecto nuevo, creado desde cero, que funciona si podemos integrar toda esa 
región de los tres países. En definitiva, es un proyecto de infraestructura que además protege el 
medioambiente por las ventajas que le otorgamos, desde ese punto de vista, al momento de su 
creación. 


Esta es, fundamentalmente, mi parte de la presentación. 
SEÑOR PRESIDENTE.- Me gustaría saber cuál sería el total de hectáreas que se inundaría. 


SEÑOR DUBOSC.- Estaríamos en el entorno de las 900 a 1.000 hectáreas. El primer lago, que es el 
de abajo, tiene una cota fija y en el segundo varía con el lago de Salto Grande. 


SEÑOR VIERA.- Ya fue respondida una de las preguntas que quería hacer, y debo decir que, 
realmente, me parece un proyecto muy interesante. 


Por otra parte, me quedó una duda sobre un detalle que no capté bien. La central 
termoeléctrica que está propuesta en el proyecto, ¿qué finalidad tiene? 


SEÑOR DUBOSC.- Esa es una parte B del proyecto, que no es necesario construir. La solución que 
plantea ese aspecto tiene que ver con que en ese punto tenemos el anillo de conexión entre Uruguay, 
Argentina, Brasil y Paraguay por el anillo de conexión de Salto Grande. Estamos hablando de un punto 
que está al lado del proyecto. Conocemos la necesidad de la región y tenemos presente que algo muy 
costoso para cualquier emprendimiento energético son las líneas de trasmisión, que ya están 
instaladas y duplicadas porque el sistema Salto Grande va por la margen Argentina y también por la 
uruguaya hasta San Javier; esto significa que tenemos una duplicación del sistema. Entonces, 
pensando en un posible inversor y en la eventualidad de generar energía, la solución que encontramos 
es la generación termoeléctrica en conjunto con Salto Grande o, dentro del mismo sistema, que Salto 
Grande sea termohidroeléctrica. De todos modos, ese no es el fuerte del proyecto sino un anexo B, 
posible, que es factible desarrollar. 


SEÑOR VIERA.- La siguiente pregunta que quería realizar, justamente, era si tenían algún estudio de 
prefactibilidad económico, pero veo que nuestros visitantes van a hacer una presentación al respecto. 
Por lo tanto, las siguientes preguntas las formularé después. 


SEÑOR FERRERE.- Estamos apoyando el Centro Comercial en complementación con la Regional 
Norte, realizando un estudio de prefactibilidad. En nuestro caso particular, participaremos en el estudio 
de prefactibilidad económica, mientras que la Regional lo hará en el área jurídica, socioeconómica, 
ambiental y técnica. 


Presentaremos tres o cuatro transparencias que contienen los ítems que desarrollaremos 
cuando analicemos el estudio de prefactibilidad. Dicho estudio en estos momentos está siendo 
aprobado por la Administración Nacional de Puertos y por ANCAP y esperamos que se pueda firmar en 
las próximas semanas. 


El objetivo de este estudio, a grandes rasgos, es cuantificar el monto de inversión necesario, 
los costos operativos de cada componente que implica el proyecto y cuantificar los beneficios 
económicos directos, lo que en primera instancia le puede interesar al operador privado, mediante 
concesión -PPP- o al Estado si quiere gestionarlo. También se cuantifican los beneficios económicos 
indirectos, es decir, todo el derrame socioeconómico que genera este proyecto y se evalúan los riesgos 
que puedan generarse a partir del mismo. 


Seguidamente, vamos a profundizar no en la globalidad de todos los ítems, sino en los 
beneficios que mencionamos. Al operador privado -y ya hay un par de personas a las que les interesa 
ver los estudios de prefactibilidad- le pueden interesar varios de estos ítems como, por ejemplo, la 
reducción de los costos del transporte -puede ser viable cobrar un peaje a toda mercadería que pase 
a través del Canal, así como también los cánones que se puede cobrar a la región por el riego de la 
cuenca hortifrutícola- la posibilidad de hacer una zona franca para la región, la generación de energía, 
el nodo logístico y los puertos que pueden operar dentro del embalse. También se pueden generar 
nodos anexos. Por ejemplo, en Salto el principal exportador uruguayo de sábalo está desarrollando la 
siembra en empresas arroceras en el norte del departamento y mostró claramente su interés en utilizar 
el embalse para poder llevar adelante la siembra de sábalo y no depender de la pesca extractiva para 
su exportación. Este es un ejemplo de las posibilidades que existen en cuanto a los nodos anexos, así 
como también lo relacionado con el estudio fluvial. 


Después tenemos lo que son los beneficios indirectos, con todas las externalidades positivas 
que se generan a partir del mismo. Entre ellos, con relación a la accidentalidad, que se pueden ver 
disminuidos los siniestros en nuestras rutas en función que no haya aumento de la circulación de 
camiones; en cuanto al tráfico, el ahorro de combustible fósil y sus efectos ambientales. Recordemos 
que con respecto al costo del transporte vía fluvial, se consume la décima parte de combustible con 
respecto al transporte en carretera. Esto genera además de un beneficio económico y un efecto 
ambiental positivo. 


Hay una insuficiencia en las cadenas productivas de la zona, básicamente la hortifrutícola y 
citrícola. Asimismo, se está promoviendo la integración de una zona que -como decía el ingeniero 
Dubosc- está deprimida, que abarca la ladera argentina -hasta hace poco, Concordia tenía la mayor 
tasa de desempleo de ese país- el sur de Brasil y el norte de nuestro país. 


En cuanto a los beneficios sociales, debemos mencionar la creación de empleo por la obra en 
sí misma, por las industrias conexas que se puedan desarrollar -por ejemplo, la industria la naval- y 
todo lo que se pueda generar a través de los puertos y de la transferencia de cargas. No solo se está 
pensando en la carga que se genera a partir del Uruguay, sino en seguir potenciando a nuestro país 
como lugar de tránsito de mercaderías. Es decir que el servicio que actualmente se brinda a través de 
Nueva Palmira y de Montevideo se pueda potenciar con la utilización de este instrumento y que se 
traigan cargas que, hoy por hoy, salen solo por el río Paraná y vía carretera. 


Uno de los ocho beneficios mencionados es la reducción del transporte. Hay estudios 
realizados por la CARU en 2002 y 2003, financiados por la Unión Europea, que cuantifican que en el 
área de esta obra hay una influencia directa de 28:000.000 de toneladas de carga, entre productos 
agrícolas, madera y cítricos. Desde aquella fecha al día de hoy el área sembrada en esa zona se ha 
triplicado; a efectos de ser prudentes y de realizar una estimación, podemos afirmar que se ha 
duplicado. En la medida en que haya sido así y que se haya logrado el 10% de esa carga -que, hoy por 
hoy, llega a través del río Paraná o vía carretera- si podemos derivarlo hacia esta solución 
obtendríamos un período de repago de 10 años. Es decir que en 10 u 11 años estaremos repagando la 
inversión que se plantea solamente con este ítem y en el flete de bajada; no estamos considerando 
flete de subida hacia el alto Uruguay. Cabe destacar que estamos evaluando, exclusivamente, uno de 
los ítems. En el estudio se realiza una estimación a grandes rubros para poder avanzar posteriormente. 


Otro de los ítems que se evalúa, más allá de los números, es la accidentalidad. Cuando 
analizamos los beneficios indirectos, nos encontramos con la necesidad de que no se sigan poblando 
las carreteras nacionales con camiones a efectos de lograr una disminución en las tasas de 
siniestralidad. De alguna manera, creemos que ello puede colaborar para que el país se vea afectado 
cada vez menos por el costo humano y económico que significa cada accidente, donde la mitad de las 
personas que fallecen en accidentes de tránsito lo hacen en las rutas nacionales. Quienes estamos 
más al norte del país y solemos realizar viajes de ida y vuelta, nos toca cada vez más de cerca sentir el 
dolor provocado por estos siniestros. Por lo tanto, pensamos que con este instrumento -como podría 
ser también contar con vías férreas, entre otros- se puede contribuir a la disminución de esas tasas y 
de los costos que ello significa para el país. 


De esta forma, hemos analizado dos de los ocho posibles factores de ingresos de este 
proyecto. 


No sé si de esta forma respondemos a la pregunta del señor Senador Viera. 
(Intervención del señor Senador Viera que no se escucha.) 


Esta es una somera estimación; hasta la fecha no se ha efectuado el estudio de 
prefactibilidad. El centro comercial está bregando ante ANCAP y otros posibles financiadores para 
concretarlo a la brevedad porque hay empresas internacionales interesadas en invertir en esta clase de 
proyectos, pero necesitan un estudio de prefactibilidad para validar o no el proyecto ante su equipo de 
trabajo y poder vislumbrar un posible negocio. Si bien para nosotros la estimación de la inversión que 
se plantea es muy cuantiosa, a las empresas de porte con las que estuvimos hablando en el centro 
comercial les interesa si el negocio es redituable o no a mediano o largo plazo. 


SEÑOR ROSADILLA.- Les agradecemos la información brindada y nos gustaría hacerles algunas 
consultas. 


Lo primero que quisiéramos saber es si en los terrenos que van a ser inundados en la ribera 
del arroyo existen viviendas y, en caso de ser así, cuántas son y qué soluciones se pensó implementar. 


Por otra parte, hace aproximadamente dos años la Prefectura Nacional Naval me presentó un 
proyecto que tenía unos años y, si mi memoria no me falla, era prácticamente igual a este. Por tanto, 
me gustaría saber si en el desarrollo de esta iniciativa hubo etapas de consulta o intercambio de 
información con la Prefectura Nacional Naval de la Armada Nacional. 


SEÑOR DUBOSC.- Con respecto a la pregunta sobre si se afectan construcciones, quiero señalar que 
la zona que utilizamos es básicamente inundable por lo que no hay construcciones allí. En la ciudad de 
Salto hay un barrio cercano, cuyo nombre es significativo porque se llama “La Humedad”, que es 
totalmente inundable y así sucede periódicamente. Este proyecto haría que un área muy importante de 
la ciudad de Salto, donde están radicadas esas casas, deje de ser inundable, y en toda la traza del 
proyecto, que son 16 kilómetros, a lo sumo se afectaría una o dos viviendas. Quiere decir que no 
tocamos áreas urbanas que estén urbanizadas sino solamente las que son inundables, donde 
actualmente hay montes u otro tipo de lugares que no se están utilizando. Luego, está el arroyo San 
Antonio que lo inunda el río Uruguay por lo que allí no se puede construir y en los hechos no hay 
viviendas. 


En cuanto a la pregunta sobre un proyecto y la Prefectura Nacional Naval quiero decir que 
hace cuestión de dos años presenté esta iniciativa allí y me recibió Ariosto Fernández, que fue el que 
hizo el contacto. Cuando lo presentamos estaban todos los Prefectos del río Uruguay y también los del 
río de la Plata y los de la parte marítima, quienes quedaron muy entusiasmados porque consideraron 
que era muy importante para la propia Prefectura. Seguramente se trata del mismo proyecto que 
mencionó el señor Senador porque en mi caso lo presenté hace un año y medio o dos. 


SEÑOR MOREIRA.- Entendí que ustedes habían hecho algún contacto con empresas públicas, como 
ANCAP, por lo que me gustaría saber si no han pensado en utilizar el nuevo instrumento legal de la 


participación público-privada, como se pensó para el puerto de aguas profundas de Rocha. En ese 
sentido, me interesaría conocer si analizaron esa posibilidad con autoridades de Gobierno. 


SEÑOR DUBOSC.- Algunas empresas interesadas en el puerto de aguas profundas nos 
consultaron sobre la cantidad de carga que podrían captar a través de este proyecto porque es algo 
que está dentro de su ecuación económica y podría significar un aporte interesante para ellos. 
Tomamos lineamientos de estudios anteriores utilizados en proyectos similares, donde la participación 
público-privada fue la solución. Básicamente, el sector privado se ha acercado a hacer consultas: 
constructoras de barcazas, de obra civil y algunas empresas que desarrollan proyectos de este tipo en 
varios lugares del mundo y otras muy importantes de plaza. 


SEÑOR MOREIRA.- ¿Han tenido algún contacto con el Estado? 


SEÑOR FERIS.- Al Estado le hemos pedido el estudio de factibilidad o prefactibilidad para saber en 
qué lugar estamos parados, porque tenemos que avanzar paso a paso. Para nosotros este proyecto es 
importante y puede funcionar si involucramos a Brasil -socio estratégico porque lo más importante es la 
carga de este país- y Argentina. Con el Estado vamos paso a paso. Justamente venimos de habernos 
reunidos con la Dirección Nacional de Hidrografía del Ministerio de Transporte y Obra Públicas, y de la 
misma forma nos hemos reunido con muchas otras autoridades. Para nosotros es importante que el 
proyecto se conozca porque, como bien dijo el señor Senador va a generar un fuerte impacto social y, 
como centro comercial, nos preocupa esta situación. Estamos en una zona muy deprimida, pero 
nuestra zona -Artigas, Salto, Paysandú y río Negro, Entre ríos, Corrientes y el sur de Brasil- tiene un 
potencial muy bueno; sin embargo, como está lejos del puerto y quedó dentro de América es muy 
complicado hacerla rentable. Además, tenemos problemas de flete, entonces, no podemos competir 
con otras regiones. La provincia de Corrientes, por ejemplo, está dividida: la zona que está sobre el 
Paraná es altamente productiva, tan así es que tiene energía eléctrica, sin embargo la otra zona, la que 
está sobre el río Uruguay, no tiene energía eléctrica porque no se desarrolló y el transporte logístico es 
carísimo. Entonces, apostamos a dinamizar a nuestra zona con este tipo de obras y llevar la inversión 
que necesitamos. Tenemos el río y debemos aprovecharlo. Hace cien años se aprovechaba, hoy se 
dejó de usar y por eso queremos volver a potenciarlo. Hemos hablado con nuestros tres Intendentes y 
con las autoridades argentinas y brasileras que encontramos en el camino. Todos nos han dado el okey 
sobre la obra, tanto el Embajador argentino como el de Brasil, con quien hace unos días nos hemos 
reunido, y nos dijo que le pareció un buen proyecto y muy positivo para la zona. 


SEÑOR DUBOSC.- Dejamos a la Comisión dos carpetas y dos CD con datos económicos. 
(Presentación de PowerPoint.) 


SEÑOR PRESIDENTE.- Agradecemos la presencia de los integrantes del Centro Comercial e Industrial 
de Salto. Es unánime el sentimiento de que el proyecto resulta interesantísimo. Buscaremos colaborar 
en la concreción de la idea. 


SEÑORA MACHIAVELLO.- Antes que nada, quiero decir que soy la Presidenta del Centro Comercial e 
Industrial de Salto y que nuestra Cámara empresarial está embarcada en este tema porque creemos 
firmemente que va a potenciar el desarrollo de nuestra región y no solamente estoy hablando de Salto 
sino también de Artigas y Paysandú, o sea, de todo lo que tiene que ver con las costas del río Uruguay, 
tanto en la costa uruguaya como en la argentina. 


De cualquier manera, estamos a las órdenes para despejar cualquier duda o consulta. 
Asimismo, agradeceremos mucho que nos comuniquen todo lo que deseen saber y toda la promoción 
que quieran hacer en este sentido, siempre pensando en el desarrollo de nuestra región. 


(Se retiran de Sala los integrantes del Centro Comercial e Industrial de Salto.) 


SEÑOR PRESIDENTE.- La Mesa da cuenta de que han ingresado tres proyectos. Uno de ellos es el 
referido a PLUNA; en este sentido, sería importante recibir al señor Ministro de Transporte y Obras 


Públicas. Hablé con él y me comunicó su disponibilidad para venir el próximo lunes en la mañana, de 
manera que, si no hay inconveniente, podríamos recibirlo a las 10 y 30 horas. 


SEÑOR PENADÉS.- De ninguna manera podemos asistir el lunes a esa hora, señor Presidente. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿A primeras horas de la tarde, entonces? Podría ser a las 14 y 30, por 
ejemplo. 


(Dialogados.) 


Hay otro proyecto de ley -aprobado por unanimidad por la Cámara de Representantes- que 
establece que en las obras nacionales o binacionales o por convenios nacionales e internacionales que 
se realicen dentro de las aguas jurisdiccionales y territoriales de la República Oriental del Uruguay la 
exigencia de abanderamiento no será aplicable cuando la ejecución de la obra contratada tenga una 
duración de hasta quince meses prorrogable por hasta tres meses más y cumpla con la condición de 
que el 90% de la tripulación esté integrada por ciudadanos naturales o legales uruguayos. 


Si no recuerdo mal, en su momento habíamos analizado una iniciativa similar. 
SEÑOR PENADÉS.- ¿Por qué volvió al Senado? 


SEÑOR PRESIDENTE.- En realidad, en aquella oportunidad se trataba solamente de las dragas para 
el caso del Puerto de Montevideo, pero este es otro proyecto de ley. 


Si no se hace uso de la palabra, se va a votar. 
(Se vota:) 
-5 en 5. Afirmativa. UNANIMIDAD. 


Si los señores Senadores están de acuerdo, sugiero que se postergue hasta la semana que 
viene el tratamiento del proyecto de ley sobre Embarcaciones Auxiliares de los Cruceros que arriban a 
la Bahía de Maldonado -dado que su consideración no es urgente- para que podamos estudiarlo más 
detalladamente. 


(Apoyados.) 


La sesión del próximo miércoles va a ser más extensa y, por lo tanto, vamos a tener que 
coordinar con los integrantes de la Comisión de Industria, Energía, Comercio, Turismo y Servicios. 


No habiendo más asuntos, se levanta la sesión. 


(Es la hora 15 y 41 minutos.) 


Linea del vie de náaina 
Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


